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1.0 Ausgangssituation / Aufgabenstellung

Die Stadt Heidelberg mochte den Radverkehrsanteil erhéhen und eine gleichberechtigte
Verkehrsteilnahme aller Verkehrsteilnehmer durch eine verstéarkte Nutzung des umweltfreundlichen und im

Vergleich zum KFZ platzsparenden Verkehrsmittel Fahrrad erméglichen.

Beim Heidelberger Hauptbahnhof handelt es sich um ein Uberwiegendes Quell- und Zielgebiet des
Radverkehrs. Durch die Entwicklung der Bahnstadt ist jedoch mit einem zunehmenden
Durchgangsradverkehr ber den Hauptbahnhof als Verbindung zwischen Innenstadt und Bahnstadt zu
rechnen. Bisher wurde diese Transferachse durch die Planung einer Fuf3- und Radverkehrsbriicke als
Verbindungselement zwischen Innenstadt und Bahnstadt geschlossen, diese hatte ihren Anfangspunkt
westlich des Empfangsgebéudes im Bereich des jetzigen Stellwerks und lhren Endpunkt auf Seite der

Bahnstadt auf dem neu geschaffenen Entreeplatz.

Anlass fur die Machbarkeitsstudie ist die vorlaufige Einstellung der Planung

der FuR3- und Radverkehrsbriicke als Verbindungselement zwischen der Innenstadt und Bahnstadt.
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Lage FuB- und Radverkehrsbriicke / Posttunnel als Verbindungselemente

Auf der Suche nach alternativen Losungsmaoglichkeiten zur Verbindung der Innenstadt mit der Bahnstadt

fur Radverkehrsteiinehmer wurde die Revitalisierung des ehemaligen Posttunnels angeregt.
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Dieser Zwischenbericht fasst die bisher erarbeiteten Ergebnisse zusammen und dient als Grundlage zur
Entscheidung tber den weiteren Planungs- bzw. Abstimmungsprozess, beziiglich der Revitalisierung des

Posttunnels.

Als Grundlage fir diesen Zwischenbericht dienen die von der Stadt Heidelberg zur Verfligung gestellten
Planungsunterlagen beziglich der vorhandenen Infrastruktur sowie des Posttunnels Teilabschnitt 2,
Planunterlagen aus Recherchen im Archiv der Deutschen Bahn, Planunterlagen der DHP Bauprojekt

GmbH (Eigentimer Belfortstr. 4), sowie diverser Ortstermine mit unterschiedlichen Beteiligten.

Abstimmungstermine mit Behdrden und Feuerwehr wurden nicht wahrgenommen.
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2.0 Nutzer und zu erwartende Radverkehrsstréme

Ein wesentlicher Faktor zur Kosten-Nutzen-Rechnung bei der Revitalisierung des Posttunnels ist die zu
erwartende Radverkehrsmenge. Durch die Lage und Beschaffenheit des Posttunnels mit seinen
Einstiegsbauwerken wird davon ausgegangen, das der Posttunnel in einem revitalisierten Zustand von
FulRgéngern nicht genutzt bzw. nicht nutzbar ist, da sowohl durch die Lage der Zugangsbauwerke, als

auch die Héhenentwicklung des Verbindungsbauwerkes unattraktiv fir FuBganger erscheint.
e . .

Quelle: Google maps im Menu ,,Radwege” mit Montage des Verlaufs des Posttunnels

Bestandsdaten Radverkehr:

Radverkehr auf der Speyerer Strae (Montpellierbriicke), siehe blaue Linie. Es gab jeweils in den Jahren

2010 und 2013 jeweils eine 8 Stundenzéahlung.

e 2010 = 2.500 Radfahrer (bei 28°, Sonne)

e 2013 =1.900 Radfahrer (bei 15°, Regen)
Davon ausgehend, dass die Spitzenstunden morgens, mittags und abends gezahlt wurden, wird von
einer taglichen Radverkehrsmenge von 2500 plus 825 fur das Jahr 2010 gleich, 3325 Radfahrer

ausgegangen und als Basis zugrunde gelegt, da diese Achse der geplanten Lage des Posttunnels am

nachsten kommt. Auf das Jahr 2030 hochgerechnet plus 30% ergibt dies 4.325 Rf. / Tag.
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Einflussfaktoren

Damit das mogliche Radverkehrspotenzial fir den Posttunnel im Falle einer Reaktivierung abgeschatzt
werden kann, missen folgende weitere Einflussfaktoren beriicksichtigt werden:

e Fihrung von und zum Hauptbahnhof
= plus 200 Rf. / Tag (5% der fir 2030 ermittelten Bike+Ride Nutzer)

= Mdgliche Anbindung an geplante Bike+Ride Anlagen
= plus 400 Rf. / Tag (10% des ermittelten Bedarfs aus der Machbarkeitsstudie)

 ErschlieBung der Bahnstadt (5.000 Einwohner und 5.000 Arbeitsplatze)
= plus 800 Rf. / Tag (davonausgehend des 20% der Bewohner / Beschaftigten den Weg Richtung

Innenstadt nutzen mit Hin- und Riickfahrt)

< Im Einzugsbereich liegende Nutzer aus dem angrenzenden und weiteren Umfeld
= plus 1.000 Rf. / Tag (Schatzung, 500 in eine Richtung)

e In der Summe sind dies 2.400 Rf. / Tag.

Begleitende Faktoren

- Attraktivitat (Rampenbauwerk mit erforderlicher Uberwindung von Steigungsstrecken) = —25%
« Zeiteinsparung durch die Vermeidung von Wartezeiten beim Queren der Lessingstrale =+ 10%
« Sicherheitsgewinn aufgrund einer Flihrung abseits das Kfz-Verkehrs =+ 20%

= unterirdische Fuhrung, die aufgrund der Angstraume ohne Tageslicht von Teilen
der Bevolkerung nur ungern angenommen wird =-10%

« Witterungsschutz =+ 5%
« optimierende Leitsysteme mit Radwegweisung, Beleuchtung und Bewerbung

sowie attraktive Serviceelemente an den Ein- und Ausfahrten =+ 10%

Die Faktoren heben sich nahezu auf, es kann aber durch eine entsprechende optimale Einpassung in das
Radverkehrsnetz und Bewerbung von einem Plus von 15% ausgegangen werden, hier ist die
Generierung neuer Nutzer einkalkuliert.
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Berechnung des Radverkehrspotenzials
Ausgehend davon, dass optimale Ausbaustandards fiir die Fiihrung des Radverkehrs im Posttunnel zur
Anwendung kommen, kann folgendes Potenzial fir 2030 abgeleitet werden:

- Verlagerung von einem Drittel der Radverkehrsmenge

von der Speyerer Strafe (I1.) 1.450 Rf. / Tag
- zusatzliches Potenzial (lll.) 2.400 Rf. / Tag
- begleitenden Faktoren (IV.) 385 Rf. / Tag

10% der Summe aus Il.+lll.

Es ist mit einer Summe von ca. 4.235 Radfahrer / Tag zu rechnen.
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3.0 Posttunnel / Zugangsbauwerke — Allgemeines

Allgemeines / Lage
Das als Posttunnel bezeichnete Tunnelbauwerk erstreckt sich von Stadtseite, beginnend am ehemaligen
Postgebaude in der Belfortstralle 4 unterquert die Lessingstrale bis zum Beginn der Gleisanlagen und

fuhrt unter den Gleisen bis zu dem ehemaligen Paketverteilzentrum auf Seite der Bahnstadt.

ST it
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Lage bestehender Posttunnel

Derzeit ist nur der Bereich innerhalb der Gleisanlage frei begehbar, der Abschnitt zwischen Bahngelande
und Belfortstrale ist von Gleisseite vermauert (markiert mit X — gelb), so das dieser Bereich nur von dem

Gebaude Belfortstralle 4 begehbar ist.

Nach den gesichteten Unterlagen wurde der bestehende Posttunnel in zwei Abschnitten errichtet,
Teilabschnitt 1, von Belfortstral3e bis zum Beginn der Gleisanlagen, im Jahr 1972, Teilabschnitt 2, im
Bereich der Gleisanlagen mit Bau des Hauptbahnhofes in den Jahren 1954 /1955.

Diese unterschiedlichen Errichtungszeitraume lassen sich auch heute noch an der bestehenden

Bausubstanz ablesen.
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Die fiir die Aktivierung des Posttunnels als Transferachse notwendigen Flachen bzw. Bereiche in denen
Neubauten bzw. UmbaumaBnahmen vorgenommen werden mussen, weisen unterschiedliche

Besitzverhaltnisse auf.

Das ehemalige Postgebaude in der BelfortstralBe 4 befindet sich mittlerweile im Besitz der PHD-
Bauprojekt GmbH & Co KG mit Firmensitz in Bernau am Chiemsee. Der Teilabschnitt 1 bis zum
Ubergang an das Grundstiick der Deutschen Bahn ist im Besitz der Stadt Heidelberg. Teilabschnitt 2 im
Bereich der Gleisanlage sowie die notwendige Flache fur ein Rampenbauwerk auf Seite der Bahnstadt

befindet sich im Besitz der Deutschen Bahn.

Zu besseren Orientierung und durch die Unterschiedlichkeit der notwendigen Untersuchungen und

Betrachtungen ist das Verbindungsbauwerk in 4 Teilbereiche gegliedert:

1. Zugangssituation / Rampenbauwerk Nord — Stadtseite
2. Posttunnel / Teilabschnitt 1
3. Posttunnel / Teilabschnitt 2
4. Zugangssituation / Rampenbauwerk Siid - Bahnstadt
Einfahrt / Ausfahr
Rampenhauwerk
. ~ ~ BN stadtseitig
Einfahrt / Ausfahrt e pp——
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ahnstad Posttunne! Teilabschnit 1
Bahnstadt Posttunnel Teilabschnit 2 - a

Ubersicht Teilbereiche Transferachse ,Posttunnel”
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Hohenentwicklung
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Schnitt Hohenentwicklung Bestand Posttunnel
Die vorgefundenen Hoéhenlagen stellen sich wie folgt dar:
Bahnhofsvorplatz 112,40m UNN
Umgebung Gebaude Belfortstralie 112,20 m UNN
Sohle 3.UG - Belfortstralle 4 100,80 m UNN entspricht einer H6he von 11,40 m
Anschluss Tunnel Gleis 1 103,38 m UNN
Posttunnel Bereich Gleise 103,50 m UNN
AufRenbereich Bahnstadt 106,80 m GUNN entspricht einer Héhe von 3,30 m

Als Grundlage flr die Bemessung der Rampenneigungen fur die neu zu schaffenden Zugangsbauwerke
auf Stadtseite, wie auf Bahnstadtseite, wurden die Hinweise zum Fahrradparken der
Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen —Arbeitsgruppe Strallenverkehr— herangezogen.
Diese sagt aus, das eine Neigung von befahrbaren Rampen 6% nicht Uberschreiten sollte.

Weiterhin sollten im Bereich von Richtungswechseln, ausreichend dimensionierte Zwischenpodeste
vorhanden sein und eine Mindesthdhe von 2,50 m in den befahrbaren Bereichen nicht unterschritten

werden.

obenrdisch
45,85

Schnitt — Rampenneigung 6%
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3.1 Rampenbauwerk / Stadtseite

Der Anschlusspunkt an den bestehenden Posttunnel / Teilbereich 1- liegt auf dem Niveau
100,80 m UNN und somit ca. 11,40 m unter dem natirlichem Gelandeverlauf im Bereich der

LessingstraRe Ubergang ehemaliges Postgeb&ude.
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Lage Tunnel - Teilabschnitt 1

Schnitt BelfortstraBe 4 mit Anschlusspunkt Posttunnel

Ausgehend von diesem Hohenunterschied resultiert eine Rampenlange von insgesamt ca.190,00 m
ohne erforderliche Zwischenpodeste.
Die moglichen Flachen fur die Errichtung eines Zugangsbauwerkes / Rampenbauwerk sind derzeit als

Grinanlagen genutzt und im Besitz der Stadt Heidelberg.

Umgebung / Lage Rampenbauwerk Belfortstralle
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Infrastruktur / Versorgungsleitungen
Nach den zur Verfugung gesteliten Unterlagen bezliglich der Verortung von Versorgungsleitungen,
befinden sich in dem betroffenen Bereich keine Hauptversorgungsleitungen die durch die Errichtung eines

Zugangsbauwerkes umverlegt werden missten. Lediglich die Stromzufiihrung zur Versorgung der

AuRenleuchten, sind von der Manahme betroffen.

Grinflache im Bereich Belfortstralle

Baumbestand

Innerhalb der zur Verfiigung stehenden Flachen fiir das stadtseitig geplante Zugangsbauwerk existiert ein
schitzenswerter Baumbestand. Als erhaltenswert eingestuft werden nach erster Einschatzung insgesamt
sechs derzeit Stadtbild pragende Baume.

Auf Grund der fiir die BaumalRinahme notwendigen Rodung, misste nach Abschluss der MaRnahme

Ersatz im Bereich des neuen Rampenbauwerks geschaffen werden.

Grinflache im Bereich Belfortstrale
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Zur Uberwindung dieses Héhenniveaus wurden zwei Varianten untersucht:

Variante 1:
Einlaufige Rampe mit 6% Gefélle/Steigung und einer Lichten Breite von 5,50 m,

Gesamtlange 205,00 m mit insgesamt 15,00 m Zwschenpodest im Kurvenbereich

Lageplan Rampenfiihrung — Variante 1

Variante 2:
Spindelférmige Rampe mit 6% Gefélle/Steigung, Rampenbreite 5,0 m

Innendurchmesser 21,0 m, AulRendurchmesser 31,0 m.

|G A
Lageplan Rampenfiihrung — Variante 2
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Als vertiefende Bearbeitungsgrundlage wurde Variante 2 gewahlt, da der Flachenbedarf und die
Umsetzung der Variante 1, als wirtschaftlich ungiinstige Lésung erscheint.

Variante 2 sieht ein spindelférmiges Rampenbauwerk, mit einem Innendurchmesser von 21,0 m und
einem AufRendurchmesser von 31.0 m vor. Der innere Bereich des Rampenbauwerkes ist dabei offen

gehalten um eine naturliche Belichtung und Bellftung tber die geneigte Strecke von 200 m zu

gewahrleisten.
Anbindung
Posttunnel - Teilbereich 1
Bgsanmg und Baliiftung -
‘ »
=

Rampe als Spindel
6% Gefalle / Steigung

Grafik Rampenbauwerk - stadtseitig

Das Rampenbauwerk iberwindet die Hohe von 11,40 m vollstandig und schlief3t mit einem Stichtunnel

an den bestehenden Posttunnel - Teilbereich 1 an.

Schnitt Rampenbauwerk - stadtseitig
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3.2 Posttunnel / 1. Teilabschnitt — Belfortstralle bis Gleisanlage

Dieser Teilbereich lasst sich derzeit nur von dem ehemaligen Postgeb&dude in der Belfortstralle begehen,
der Zugang von Seite der Gleisanlagen ist derzeit vermauert. Der Posttunnel schlie3t in diesem Bereich

an ein ehemaliges Verteilzentrum der Post im UG -3 an. Der Ubergang von Posttunnel zu Geb&ude ist
flieBend und nicht baulich definiert.

Belfortstrafe 4
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Steigung / Gefille ca, 4% Niveau -11,40 m
entspricht 100,80 NN

Grafik Lage Posttunnel Teilabschnitt 1

Insgesamt macht der Posttunnel in diesem Teilbereich einen baulich und technisch guten Eindruck.
Allem Anschein nach, wurden hier umfassende Sanierungsmafinahmen durchgefihrt. Es liel sich jedoch
nicht recherchieren zu welchem Zeitpunkt diese stattgefunden hat. Nach Aussage des Facillity Manager
der BelfortstralRe 4 muss diese Sanierung vor dem Jahr 1997 gewesen sein.

Der gesamte Teilbereich ist flaichendeckend Uberwacht und auf die Brandmeldeanlage aufgeschaltet.

Foto — Ubergang ehemaliger Posttunnel / Geb&ude Belfortstrake 4
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Die Sohle des Posttunnel befindet sich auf 100,80 m 4NN und somit 11,40 m unter Gelandeniveau.
Insgesamt besitzt der Posttunnel in diesem Bereich einen Niveauunterschied von ca. 2,6 m,
dementsprechend steigt der Posttunnel ausgehend von dem Gebé&ude Belfortstrale in Richtung

Gleisanlage auf einer Strecke von ca. 65,0 m, mit ca. 4 % Steigung.

¥

Foto - Blick Richtung Gleisanlage mit erkennbarer Steigung

Die Lichte Breite des Posttunnels in diesem Teilbereich betragt ca. 5,20 m die Lichte H6he ca. 3,05 m.

Niveau -11,40m
entspocht 104,80 GNN

o
-
-

-
-

Grundriss — 3. Untergeschoss Belfortstrae 4 mit Anschluss Posttunnel Teilbereich 1
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Zur Nutzung als Transferachse fiir den Radverkehr sind einige Anpassungsarbeiten notwendig.

Dies betrifft insbesondere die Anbindung an das neu zu errichtende Zugangsbauwerk und den
Verschluss des Ubergangs von Posttunnel zu Geb&ude BelfortstraRe.

Durch die entstehenden Rettungsweglangen erscheint es sinnvoll in diesem Bereich eine Anbindung an
die bestehenden Rettungswege herzustellen. In wie weit dies mdglich ist sollte in dem weiteren

Planungsprozess mit dem Eigentiimern der BelfortstralBe 4 erlautert werden.

Innerhalb der Studie wurden keine Bauteil6ffnungen in diesem Bereich vorgenommen.

Aus den zur Verfligung gestellten bzw. recherchierten Unterlagen lasst sich erkennen, das aller
Wahrscheinlichkeit die notwendige Betoniiberdeckung nach heutigen Regelwerken nicht ausreichend
sind um die notwendige Brandschutzqualitat herzustellen.

Bei einer weiterflhrenden Planung ist dies zu beachten.

Arbes /3 fuga ’

Konstruktionsplan - Posttunnel Teilbereich 1

Revitalisierung Posttunnel
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3.3 Posttunnel / 2. Teilabschnitt — Bereich Gleisanlage

Dleser Abschnitt wurde zeitgleich mit dem Bau des Hauptbahnhofes in den Jahren 1954/55 errichtet
und diente nach Recherche in den ersten Jahren sowohl als Gepéck- wie auch als Posttunnel mit

Anbindung an das siidliche gelegene Postzentrum.

R i Dachoberlichter
T S T Ty,

e

Rampenauigange Gleise

Grafik — Lage Posttunnel Teilbereich 2

Der Posttunnel besitzt mit einer Lichten Breite von 4,50 m und einer Lichten H6he von 2,50 ein

ausreichendes Lichtraumprofil fiir die Nutzung als Transferachse fur den Radverkehr.

—

Posttunnel - Teilbereich 2

=

Derzeit Besitz diese Tunnelverbindung keine Funktion fir die Deutsche Bahn, lediglich im Bereich des
Zugangs von Gleis 1 sind Beschilderungen vorhanden, die den Rickschluss zulassen, dass dieser auch
als Rettungstunnel genutzt wird. Inwieweit sich diese Zufahrt in den Bereich des ehemaligen
Gepacktunnels auf der Westseite verlegen lasst, oder Gberhaupt noch notwendig ist, muss bei

weiterfihrender Planung Uberprift werden.
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Lage Posttunnel — Teilbereich 2

Die augenscheinlich gute Anbindung des Posttunnels an die Gleisanlage und somit die mdgliche
Zuganglichkeit von Nutzern mit Fahrradern ware wiinschenswert.

‘Nach ersten Gesprachen mit der Deutschen Bahn, Bahnhofsmanagement Mannheim, wird eine
Zuganglichkeit der Gleise aus dem Posttunnel aus verschiedenen Griinden jedoch abgelehnt.

Nach derzeitiger Aussage sind die Aufgange zu den Gleisen aus dem Posttunnel zu verschliel3en.

Posttunnel - Teilbereich 2 - Gleisaufgang

Revitalisierung Posttunnel 18



Insgesamt weil3t dieser Teilabschnitt einen hohen Sanierungs- und Instandsetzungsaufwand auf.

In allen Bereichen des Posttunnels sind Schaden an den Betonbauteilen feststellbar die eine

umfangreiche Betonsanierung notwendig machen.

<

Mo

Beispiel Schadstelle - Posttunnel Teilbereich 2

Die Gleistrége innerhalb des Posttunnels sind dabei als Briickenbauwerke zu betrachten, die einer
regelmafigen Kontrollpflicht unterliegen, in welchem Zeitraum diese Kontrollen notwendig sind, bzw.
wann die letzte Kontrollbegehung stattgefunden hat konnte nicht recherchiert werden.

Bei einer weiterfilhrenden Planung muss eine qualitative Aussage zur Standsicherheit der
Bruckenbauwerke durch einen Tragwerksplaner gemacht werden. Entsprechende Gesprache haben
bereits mit der DB Engineering & Consulting GmbH stattgefunden. Kosten fir die Ertlichtigung des

Tragwerkes wurden in der beiliegenden Kostenaufstellung nicht berlicksichtigt.

Schadhafte Dachoberlichter Posttunnel Teilbereich 2

Ein weiterer hoher Sanierungs- und Instandhaltungsaufwand besteht bei der Erneuerung und Abdichtung
der vorhandenen Deckenlichtéffnungen im Bereich der Rampen.
Diesen kommen bei Aktivierung des Posttunnels als Radverkehrsverbindung, im Hinblick auf natirliche

Beleuchtung und Bellftung eine zentrale Bedeutung zu.
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In Teilbereichen der Deckenoberlichter wird es erforderlich, vorhandene Infrastrukturtrassen der
Deutschen Bahn anzugreifen um eine technisch einwandfreie Abdichtung zu ermdglichen.

Die daraus entstehenden Kosten sind derzeit schwer abschétzbar, aus Gesprachen mit der DB
Engineering & Consulting GmbH ist zu erwarten das sich diese im mittleren 6stelligen Bereich bewegen

werden.

a0
b2

= - ’_ ;‘] ‘o

Arlo.

Schadhafte Dachoberlichter Posttunnel Teilbereich 2 - AuRenansicht
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3.4 Rampenbauwerk / Bahnstadt

Der vorgefundene AuBBenbereich im Bereich Bahnstadt besitzt eine Héhe von 106,80 m UNN und liegt

somit ca. 3,30 m Uber dem bestehenden Posttunnel / Teilbereich 2 -103,50 m GNN.

Daraus resultiert eine Rampenlange von ca. 55,0 m.

Lage Rampe — Neuplanung

Das letzte bestehende Oberlicht des Posttunnels — Teilbereich 2 ist nicht beidseitig von Gleisanlagen
gesaumt, sondern grenzt an den derzeit unbefestigten Schotterparkplatz. Es erscheint sinnvoll die dort
vorhandene raumliche Situation zu nutzen, um die Rampe in den StralRenbereich zu fihren und somit

eine Anbindung an die Bahnstadt zu erreichen.

Ubergangspunkt Rampenbauwerk zu Posttunnel

Nach den vorliegenden Unterlagen befinden sich die von der Errichtung der Rampe betroffenen Flachen

im Grundstiicksbereich der Deutschen Bahn.

Revitalisierung Posttunnel 21



3.5 Gestaltung

Der Gestaltung von Wand, Boden und Decke kommt zur Akzeptanz der unterirdischen Bauteile ein

entscheidender Faktor zu, um diese Bereiche nicht als Angstraum erscheinen zu lassen.

Dabei sind sicherheitserzeugende Faktoren:
* Gute Be- und Ausleuchtung
« Ubersichtlichkeit

« Keine Versteckmdglichkeiten

Als Gestaltungselemente wurden keramische Platten fir Wandverkleidungen angenommen, die
gleichzeitig auch einen Vandalismus und Graffitischutz darstellen.
Als Deckenelemente wurden innerhalb der Kostenaufstellung revisionierbare metallische Deckensysteme

mit Vandalismus sicheren Beleuchtungselementen angesetzt.

Gestaltungsvorschlag — Posttunnel — Teilbereich 1

Bei einer weiterfihrenden Planung sind diese Gestaltungsoptionen /-konzepte zu konkretisieren.
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Gestaltungsbeispiele — Munchen Marienplatz, Dusseldorf — U-Bahnlinie Wehrhahn

Revitalisierung Posttunnel
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4.0 Einschatzung Kosten

Zur Ermittlung der Kosten wurde eine Kostenaufstellung auf Grundlage der bisher ermittelten Kenntnisse

sowie Annahmen der Oberflachen gefertigt. Nicht in den Kosten enthalten sind MalRnahmen die zur

Ertlichtigung der Bestandbauwerke notwendig werden kdnnen. Diese kénnen erst nach Abschluss

umfangreicher Untersuchungen festgestellt werden.

Die Kosten fiir die unterschiedlichen Bereiche enden wie folgt:

1. Neubau Rampenbauwerke

netto 5.238.437,50 € entspricht brutto

2. Sanierung / Instandsetzung Bestandsbauwerke

netto 3.694.781,25 € entspricht brutto

Kosten GesamtmalRnahme
netto 8.933.218,75 € entspricht brutto

Revitalisierung Posttunnel

6.233.740,63 €

4.396.789,69 €

10.630.530,31 €
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5.0 Zusammenfassung / Fazit

Die auf den ersten Blick sinnvoll erscheinende Uberlegung, den bestehenden Posttunnel als alternative
Lésungsmaglichkeit zur Verbindung der Innenstadt mit der Bahnstadt fiir Radverkehr zu nutzen, erscheint

nach Beurteilung aller bisherigen Ergebnisse fragwirdig.

Die bisher betrachteten Kosten kénnen derzeit als nicht belastbar angesehen werden, da wesentliche
Untersuchungen beziglich des Tragwerkes noch nicht stattgefunden haben.

Auch weitere Unsicherheiten im Bereich des Gelandes der Deutschen Bahn kdnnen zu einer derzeit nicht
vorhersehbaren Kostensteigerung fihren.

Die nach jetzigen Annahmen vorgenommene Kostenaufstellung lassen das Projekt bereits

unwirtschaftlich erscheinen.

Auch die Akzeptanz der unterirdisch gelegenen Transferachse bleibt zu hinterfragen.

Insbesondere durch die im Bestand vorhandenen Hohenlagen im Bereich der Belfortstralle 4 / Posttunnel
mit einem Hohenunterschied von 11,40 m und die darauf folgende Steigung in Richtung Bahngleise,
lassen vermuten das die Attraktivitat und somit die Akzeptanz fiir die potenziellen Nutzer abnimmt.

Insgesamt sind 17,00 Hohenmeter auf einer Strecke von ca. 420 Meter zu Uberbriicken.

Bahnstadt Stadtseite

55.0m 100,0m 65,0m 190.0 m

Strecke - Darsteliung Faktor 0.5

Schematische Darstellung Strecke und H6henentwicklung

Weiterhin ist die augenscheinlich gute Anbindung des Posttunnels an die Gleisanlage und somit die
maogliche Zuganglichkeit von Nutzern mit Fahrradern nicht gegeben, da diese nach ersten Gesprachen

mit der Deutschen Bahn aus verschiedenen Griinden abgelehnt wird.
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Hohenentwicklung -

Darstellung Faktor 2,0



